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@ Bremsdruck-Steuerungseinrichtung einer Brernsanlage eines StYa&enfahrzeuges 

® Bremsdruck-Steuerungseinrichtung einer Bremsanla- ] 
ge eines StraSenfahrzeuges mit selbsttatiger Steuerung 
einer Hauptkupplung und/oder eines Getriebes zum 
Zwecke der Aufrechterhaltung eines Fahrzustandes fur 
die Dauer verkehrsbedingter Stillstandsphasen durch die 
Einsteuerung von Bremsdruck in mindestens eine Rad- 
bremse des StraSenfahrzeuges, bei der unter Verarbei- 
tung nach Plausibilitatskriterien von Sensor-Ausgangssi- 
gnalen einer Sensor-Anordnung nach einem durch Ein- 
steuerung eines fur einen sicheren Stillstand des StraBen- 
fahrzeuges hinreichenden Bremsdruckes in die fur die 
Stillstandsbremsung ausgenutzte Rad bremse erreichten 
Stilstand des StraSenfahrzeuges eine willkurfiche Fortset- 
zung der Stillstandsbremsung durch Aufrechterhaltung 
des hierbei unabhangig von einer Einwirkung durch den 
Fahrer gehaltenen Bremsdruckes ermoglicht und bei Wie- 
deraufnahme des Fahrbetriebes, die durch wenigstens 
ein Sensor-Ausgangssignal, z. B. das Ausgangssignal ei- 
nes Fahrpedal-Stellungsgebers, erfaBbar ist, ein selbstta- 
tiges Losen derzuvor fur die Stillstandsbremsung genutz- 
ten Radbremse durch Abschalten des Bremsdruckes vor- 
gesehen ist und bei der die wilikurliche Fortsetzung der 
Stillstandsbremsung nur dann aktivierbar ist, wenn der 
Fahrer eine als einen diesbezuglichen Fahrerwunsch er- 
kennbare, durch die Sensor-Anordnung erfaSbare Betati- 
gungsaktivitat entfaltet und bet der nach durch eine Still- 
standsbremsung erreichtem Stillstand des StraSenfahr- 
zeuges eine in ihrer Dauer vorbestimmte Zeitspanne aus- 
losbar ist und wahrend dieser Zeitspanne ein Wechsel 
zwischen zwer Zustand en der Steuerungseinrichtung 
durch Einwirkung des Fahrers erreichbar ist, wo bei in 
dem einen Zustand der Steuerungseinrichtung aus- 
schlieSlich ein von der Einwirkung durch den Fahrer ab- 
hangiger Bremsdruck einstellbar ist und die Steuerungs- 
einrichtung in ih rem anderen Zustand zwangslaufig einen 
von der Einwirkung durch den Fahrer unabhangigen 
Bremsdruck aufrecht erhalt, dadurch gekennzeichnet, 
daS die Zeitspanne (T1) durch die als Fahrerwunsch er- 
kannte Betatigungsaktivitat (c% > a-i) ausgelost wird und 
der durch den Fahrer wahrend der Zeitspanne (T1) er- 
reichbare Wechsel den Zustand (36-s) fur die Aufrechter- 
haltung des von der Einwirkung durch den Fahrer unab- 
hangigen Bremsdruckes durch den Zustand (36-r) fur die 
Einstetlung eines von der Einwirkung durch den Fahrer 
abhangigen Bremsdruckes ersetzt, und da& die Steue- 
rungseinrichtung am Ende der Zeitspanne (T1) zwangs- 
laufig in ihren Zustand (36-r) fur die Einstellung eines von 
der Einwirkung durch den Fahrer abhangigen Brems- 
druckes gebracht wird. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Bremsdruck-Steue- 
rungseinrichtung nach dem OberbegrifT von Patentanspruch 
1. 

[0002] Aus der DE 36 21 076 C2 geht eine Bremsvorrich- 
tung fiir Fahrzeuge mit Anfahrhilfevorrichtung hervor, wo- 
bei der aktuelle Bremsdruck eingeschlossen werden kann, 
so dafi die Bremskraft auch nach Loslassen des B re ms pedals 
erhalten bleibL Beim Erkennen des Anfahrvoigangs durch 
SchlieBen eines Schalters beginnt eine Zeiterfassung, wobei 
der eingesteuerte Bremsdruck lediglich dann abfallen kann, 
wenn innerhalb eines bestimmten Zeitfensters eine ausrei- 
chende Veranderung der Drehstellung der Antriebswelle er- 
kannt wurdc. 

[0003] Aus der DE 196 11 360 C2 ist eine Einrichtung zur 
automatischen Betatigung einer hydraulischen Bremsanlage 
eines StraBenfahrzeuges zum Zwecke der Aufrechterhal- 
tung eines Fahrzeugstillstandes fur die Dauer verkehrsbe- 
dingter Stillstandsphasen durch Einkoppelung von Brems- 
druck aus einer ohne Mitwirkung des Fahrers aktivierbaren 
Bremsdruckquelle in mindestens eine Radbremse des Fahr- 
zeuges bekannt, welche mit einer gattungsgemaBen Brems- 
druck-Steuerungseinrichrung arbeitet, die aus einer nach 
Plausibilitatskriterien erfolgenden Verarbeitung von Sensor- 
Ausgangssignalen einer Sensor-Anordnung bei laufendem 
Motor und nach einer Bremsung erreichtem StiUstand des 
Fahrzeuges eine selbsttatige Fortsetzung der Stillstands- 
bremsung vermittelt, bei der, nachdem ab Stillstand des 
Fahrzeuges eine Verzogerungszeitspanne definierter Dauer 
verstrichen ist, ein fur einen sicheren Stillstand des Fahrzeu- 
ges hinreichender Bremsdruck in die fur die Stillstands- 
bremsung ausgenutzte(n) Radbremse(n) eingekoppelt wird 
und bei Wiederaufhahme des Fahrbetriebes, die aus einer 
redundanten Kombination von Sensor -Ausgangssignalen, 
z. B. des Ausgangssignales eines Fahrpedal-Stellungsgebers 
und eines Drosselklappenstellungssensors oder eines Mo- 
tordrehzahl-Sensors erfaBbar ist, die zuvor fur die Still- 
standsbremsung genutzte(n) Radbrernse(n)gel6st wird (wer- 
den). 

[0004] Bei dieser bekannten Bremsdruck-Steuerungsein- 
richtung ist angestrebt, daB, unbeschadet einer bedarfsge- 
rechten Ausldsung von S tills tands-Bremsbetriebs-Phasen, 
Rangiervorgange einfach und sicher durchfuhrbar sind. 
[0005] Zu diesem Zweck ist bei der bekannten Brems- 
druck-Steuerungseinrichtung noch vorgesehen, dafi der au- 
tomatische Stillstandsbremsbetrieb nur dann aktiviert wird, 
wenn der Fahrer innerhalb der \ferz6gerungszeitspanne eine 
als Fahrerwunsch zur Aktivierung der automatischen Still- 
standsb rem sung erkennbare, durch die Sensor-Anordnung 
erfaBbare Betatigungs-Aktivitat enfaltet, und die Beendi- 
gung des automatischen S tills tan ds-Bremsbetriebes nur 
dann vermittelt, wenn zusatzlich zu Sensor- Ausgangssigna- 
len der Sensor-Anordnung, die einen Fahrerwunsch nach 
Wiederaufnahme des Fahrbetriebes erkennen las sen, auch 
Sensor- Ausgangssignale anstehen, die, wiederum anhand 
von Plausibilitatskriterien, die ErfuUung sicherheitsrelevan- 
ter Nebenbedingungen signalisieren. 

[0006] Somit wird bei der bekannten Steuerungseinrich- 
tung die besagte Zeitspanne durch Erreichen des Stillstandes 
des Fahrzeuges bei einer S tills tandsb re msung ausgelost, das 
Brums pedal nach Ausldsung der Stillstandsbremsung voll- 
standig zuruckgenommen sowie die Fortsetzung der Still- 
standsbremsung bei Betatigung des Fahrpedales zur 'Wie- 
deraufnahme des Fahrbetriebes nur dann beendet, wenn die 
Motorhaube und die Fahrzeugturen geschlossen sind sowie 
der Fahrersitz besetzl ist. 

[0007] Das Ziel der bekannten Bremsdruck-Steuerungs- 



einrichtung, die Funktion eines mechanischen Hillholders 
(Freilauf) - namlich das automatische Verhindem des Rol- 
lens am Berg entgegen der beabsichtigten Fahrtrichtung - 
uber einen Bremseneingriff darzustellen, ist nicht in jedem 
5 Belriebszustand bzw. nur mit hohem technischem Aufwand 
moglich. In der Praxis konnen sich auch je nach Ausfuhrung 
Probleme hinsichtlich des Bedienkomforts ergeben. Zum 
Beispiel rollt das Fahrzeug je nach Umgebungsbedingungen 
unerwunscht zuruck, da der voiiiegende Bremsdruck nicht 

10 ausreicht - oder die Bremse wird in bestimmten Betriebszu- 
standen unerwunscht betatigt (so daB z. B. das Rangieren 
am Berg erschwert ist) oder es ergeben sich bei aktivem 
Bremsen irn Stand Gerauschprobleme durch die Pumpe des 
Bremssystemes. 

15 [0008] Die der vorliegenden Erfindung zugrunde licgende 
Aufgabe ist im wesentlichen darin zu sehen, die o. a. Funk- 
tion des Hillholders bei einer Bremsdruck-Steuerungsein- 
richtung der eingangs genannten Art unter Vermeidung der 
aufgezeigten Nachteile zu verwirklichen. 

20 [0009] Die erlauterte Aufgabe ist gemaB der Erfindung 
mit den kennzeichnenden Merkmalen von Patentanspruch 1 
in vorteilhafter Weise gelosL 

[0010] Bei der Bremsdruck-Steuerungseinrichtung nach 
der Erfindung wird die Zeitspanne fur den durch den Fahrer 

25 erreichbaren Wechsel des Zuslandes der Steuerungseinrich- 
tung durch eine willkurliche Aktivitat des Fahrers, bspw. 
durch bewuBtes "Uberdriicken" des Bremspedales im Still- 
stand des Fahrzeuges ausgelost, wobei dieser Wechsel die 
Steuerungseinrichtung aus dem Zustand zur Einstellung ei- 

30 nes von der Einwirkung durch den Fahrer abhangigen 
Bremsdruckes in den die eigentliche "Hillholder"-Funktion 
darstellenden Zustand fur die Aufrechterhaltung eines von 
der Einwirkung durch den Fahrer unabhangigen Brems- 
druckes uberfuhrt. Die Ausschaltung dieser "Hillholder"- 

35 Funktion, d. h. der Wechsel zuruck in den Zustand der 
Steuerungseinrichtung fur die Einstellung eines von der Ein- 
wirkung durch den Fahrer abhangigen Bremsdruckes erfolgt 
automatisch synchronisiert mit dem vom Fahrer durch L6- 
sen des Bremspedales und Betatigen des Fahrpedales einge- 

40 leiteten Anfahrvorgang unter selbsttatiger Steuerung der 
Hauptkupplung und/oder eines Getriebes. Sollte der Fahrer 
diesen Anfahrvorgang nicht innerhalb der besagten Zeit- 
spanne nach bspw. Oberdrucken des Bremspedales einlei- 
ten, schaltet sich die "HiUholder M -Funktion selbsttatig ab, 

45 d\ h., die Steuerungseinrichtung geht in den Zustand fur die 
Einstellung eines von der Einwirkung durch den Fahrer ab- 
hangigen Bremsdruckes uber, worauf sich der der aktuellen 
Stellung des Bremspedales entsprechende Bremsdruck ein- 
stellt Bei der B renisdruck-S teuerungseinrichtung nach der 

50 Erfindung kann es mi thin sinnvoll sein, die Zeitspanne le- 
diglich so kurz zu bemessen, daB der Fahrer vom Bremspe- 
dal auf das Fahrpedal wechsel n kann, ohne daB das Fahr- 
zeug hierbei in Bewegung geraL Der fur den Stillstand des 
Fahrzeuges erforderliche Bremsdruck muB dann zwar vom 

55 Fahrer wahrend des Stillstandes standig ausgesteuert wer- 
den, jedoch ergeben sich hierdurch kurze Erregungszeiten 
fur die normaler Weise zur Aufrechterhaltung eines von der 
Einwirkung durch den Fahrer unabhangigen Bremsdruckes 
erforderlichen elektromagnetischen Drucksteuerventile 

60 bzw. Druckhalteventile, welche sich bei langeren Erre- 
gungszeiten unzulassig stark erwarmen. Fur die Sinnfallig- 
keit der Bedienung der Bremsdruck-Steuerungseinrichtung 
nach der Erfindung ist es vorteilhaft, wenn der Aktiv-Zu- 
stand der "Hillholder"-Funktion in bekannter Weise ange- 

65 zeigtwircL 

[0011] Bei der Bremsdruck- Steuerungseinrichtung nach 
der Erfindung schlieBt sich beim Anfahren am Berg an die 
selbsttatige w Hillholder n -Funktion des Bremssystemes eine 
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durch das Fahrpedal ausgeldste selbsttatige Anfahrsteue- 
rungsfunktion an, wobei es vorteilhaft ist, die "Hillholder"- 
Funktion uoter diesen Umstanden gemaB der Lehre yon Pa- 
tentanspruch 2 nur dann abzuschalten, wenn die Ubertra- 
gungsfahigkeit der Hauptkupplung bzw. dcs Antriebs- 
stranges zwischen Motor und Fahrzeugrad als ausreichend 
erkannt ist 

[0012] Die Bremsdnick-Steuerungseinrichtung nach der 
Erfindung laBt sich in Bezug auf ihre Logik ohne zusarzliche 
Sensoren oder Stcilglieder bei bekannten Bremsdruck-Steu- 
ereinrichtungen wie ASR oder ESP in Verbindung mit 
selbsttatig gesteuerten Kupplungen oder Getrieben auf ein- 
fache Weise integrieren, so daB keine eigene Logikeinheit 
erforderlich wird. 

[0013] Die Brerasdruck-Stcuereinrichtung nach der Erfin- 
dung findet ihre Anwendung bei Fahrzeugen, welche mit ei- 
nem Schaltgetriebe und einer automatisierten Kupplung 
oder mit einem automatisierten Schaltgetriebe oder mit ei- 
nem konventionellen Schaltgetriebe oder mit einem Auto- 
matgetriebe beliebigen mechanischen Prinzipes ohne Berg- 
stutze ausgeriistet sind. 

[0014] Die Erfindung ist nachstehend anhand von funf in 
der Zeichnung schematisch dargestellten Ausfuhrungsfor- 
men naher beschrieben. 
[0015] In der Zeichnung bedeuten 

[0016] Fig. 1 ein Blockschaltbild der Bremsdruck-S teue- 
rungseinrichtung nach der Erfindung in einer ersten Ausfiih- 
rungsform, 

[0017] Fig. 2 ein Blockschaltbild der Bremsdruck-S teue- 
rungseinrichtung nach der Erfindung in einer zweiten Aus- 
fiihrungsform, 

[0018] Fig. 3 ein Teil-Blockschaltbild der Bremsdruck- 
Steuerungseinrichtung nach der Erfindung in einer dritten 
Ausfuhrungsform, 

[0019] Fig. 4 ein Teil-Blockschaltbild der Bremsdruck- 
Steuerungseinrichtung nach der Erfindung in einer vierten 
Ausftihrungsform, und 

[0020] Fig. 5 ein Teil-Blockschaltbild der Bremsdruck- 
Steuerungseinrichtung nach der Erfindung in einer funften 
AusfuhrungsfornL 

[0021] Unter Bezugnahme auf die Ausfuhrungsform der 
Fig. 1 ist die dargestellte Anordnung zur Steuerung eines 
Kraftfahrzeuges mit einem Antriebsmotor und mit einem im 
KraftfluB zwischen Antriebsmotor und den angetriebenen 
Fahrzeugradem liegenden automatisierten Schaltgetriebe 
sowie mit einer alien Fahrzeugradem in bekannter Weise zu- 
geordneten Bremsanlage in einen dem Getriebe 37 und in ei- 
nen der Bremsanlage 38 zugehorigen Teil aufgeteilL Dem 
getriebeseitigen Teil wird ein Eingangssignal Bremspedal- 
winkel a B (alternativ Membranweg oder Bremsdruck) von 
einem Sensor 31 zugefuhrt, das in einem Komparator 32 auf 
ttberschreiten eines. hohen Schwellwertes cti gepriift wird 
("Bremspedal iiberdruckt"). Der Ausgang dieses Kompara- 
tors 32 ist mit dem einen Eingang eines UND-Gatters 33 
verbunden, an dessen anderem Eingang ein Komparator 34 
liegt, in welchem das Eingangssignal Fahrzeuggeschwin- 
digkeit v eines Sensors 35 auf Unterschreiten eines rninima- 
len Schwellwertes v 0 gepriift wird ("Fahrzeug stent"). Bei 
Erfullung beider Bedingungen am UND-Gatter 33 wird ein 
Haltewunsch erkannt und durch Setzen einer Schaltstufe 
"Haltewunsch" 36 als Logikzustand 36-s gespeichert Die- 
ser Logikzustand 36-s veranlaBt eine elektronische Brems- 
druck-Steuereinrichtung 7 zur Aktivierung von Druckhalte- 
ventilen 7a, welche in ihrer Funktion bekannt und Bestand- 
teil der hydraulischen Bremsanlage 38 sind. Das Halte- 
wunsch-Signal wird auch einem Zeitglied 8 zugefuhrt, das 
nach Ablauf einer Verzogerungszeit Tl iiber ein ODER- 
Gatter 9 einen Rucksetz-Eingang R der Schaltstufe 36 an- 



steuert und damit die zuvor im Logik-Zustand 36-s als soge- 
nannter "Anfahrassistent" wirksame erfindu n g s gemaBe 
Hi lihoider- Funktion der Steuerungseinrichtung 7 deaktiviert 
(Logikzustand 36-r). Der andere Eingang des ODER-Gat- 
5 ters 9 wird getriebeseitig angesteuert, wie dies im folgenden 
beschrieben wird. Das Haltewunsch- Signal aus dem UND- 
Gatter 33 steuert weiterhin einen Rucksetz-Eingang R einer 
Schaltstufe "Anfahrwunsch" 10 an. In diesem Zustand sorgt 
eine elekronische Getriebesteuerung U dafur, daB eine den 

to Antriebsmotor mit dem Getriebe verbindende Anfahrkupp- 
lung 12 geoffnet ist (die dazugehorige Logik ist Teil der Ge- 
triebesteuerung und daher hier nicht expliziert dargestellt). 
Die Kupplung 12 verfugt iiber ein Stellglied 12a und einen 
Sensor 12b und bildet zusammen mit der Getriebesteuerung 

15 11 einen Regelkreis zur Einstellung des Kupplungsweges. 
[0022] Ein Anfahrwunsch-Signal wird durch ein UND- 
Gatter 13 gebildet, dessen drei Eingange verbunden sind mit 
einem Komparator 14, mittels dessen der Kupplungsweg 
12b auf Unterschreiten eines niedrigen Schwellwertes S\ ge- 

20 priift wird ("Kupplung offen M ), mit einem Komparator 15, 
mittels dessen der Bremspedalwinkel <Xb auf Unterschrei- 
tung eines niedrigen Schwellwertes OLz gepriift wird 
("Bremspedal nicht betatigt") sowie mit einem Komparator 
16, mittels dessen der durch einen Sensor 17 erfaBte Fahrpe- 

25 dalwinkel ap> auf Ubcrschreitcn eines niedrigen Schwell- 
wertes <x 3 gepriift wird ("Fahrpedal betatigt"). Bei Erfullung 
aller drei Bedingungen am UND-Gatter 13 wird der Anfahr- 
wunsch erkannt und durch Setzen der Schaltstufe "Anfahr- 
wunsch" 10 als Logikzustand 10-s gespeichert Dieser Zu- 

30 stand veranlaBt die Getriebesteuerung 11 zur Ansteuerung 
der Kupplung 12 gemaB dem dort fur den Anfahrvorgang 
vorgegebenen Verlauf. 

[0023] Sobald der Kupplungsweg 12b an einem Kompara- 
tor 18 einen Schwellwert 18a uberschritten hat ("Kupplung 

35 12 ubertragungsfahig"), wird an einem UND-Gatter 19, so- 
fem die Schaltstufe 10 gleichzeitig gesetzt ist, ein Deakti- 
vierungsbefehl fur die Funktion "Anfahrassistent" (Logik- 
zustand 36-s) gebildet und iiber das ODER-Gatter 9 der 
Schaltstufe 36 ubermittelt Besonders vorteilhaft ist es hier- 

40 bei, wenn der Schwellwert 18a zur Erkennung der Obertfa- 
gungsfahigkeit der Kupplung 12 kein fester Wert ist, son- 
dern vielmehr von der Getriebesteuerung 11 in Abhangig- 
keit weiterer dort vorhandener Parameter wie etwa Motor- 
last oder KupplungsverschleiB an die aktuellen Umgebungs- 

45 bedingungen angepafit werden kann. 

[0024] Sofern gewiinscht wird, kann ein Ruckmeldesignal 
20 an den Fahrer iiber den Aktivierungszustand der Funk- 
tion "Anfahrassistent" am Ausgang der Schaltstufe 36 abge- 
griffen werden. 

50 [0025] Die Ausftihrungsform der Bremsdruck-Steurungs- 
einrichtung der Fig. 2 enthalt gegenuber der Ausfuhrungs- 
form der Fig. 1 folgende schaltungstechnische und/oder 
funktionelle Erweiterungen: 

Fur den Block 21 "Ausldsung durch den Fahrer" sind schal- 
55 tungstechnisch ein Eingang A und ein Ausgang B vorgese- 
hen. Fur den Block 37 "Getriebe" sind schaltungstechnisch 
ein Eingang D und Ausgange C und E vorgesehen. 
[0026] Der Ausgang B des Blocks 21 "Ausldsung durch 
den Fahrer" wird optional tiber eine ODER-Stufe 22, an de- 
60 ren anderem Eingang ein Signal 23 anliegt, mit der UND- 
Stufe 33 verbunden. Bei dem Signal 23 handelt es sich um 
ein entsprechcnd dem Stand der Technik beliebig automa- 
tisch (d. h. ohne bewuBten Fahrereingriff) erkanntes An- 
fahrwunsch-Signal. Dieses Signal kann - sinnvoller Weise 
65 auf eine niedrige Empfindlichkeit eingestellt - mit dem Fah- 
rer-Auslose-Signal kombiniert werden ("Halbautomatik"), 
um den Automatisierungsgrad und damit den Komfort bei 
gleichzeitiger Vermeidung von Fehlauslosungen der Auto- 
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matik zu erhohen. 

[0027] Fiir die UND-Stufe 33 ist ein weiterer Eingang 
vorgesehen, dem uber eine Negationsstufe 24 ein durch eine 
Sensorik erkanntes Signal 25 fiir die "Getriebe- bzw. Wahl- 
hebelstellung Neutral" zugefuhrt wind, das an geeigneter 5 
Stelle getriebeseitig abgegriffen wird. Damit wind die Aus- 
losung der Funktion "Anfahrassistent" (Logikzustand 36-s) 
verhindert, solange kein Gang eingelegt ist 
[0028] Im ubrigen stimmen beide Ausfiihrungsformen der 
Fig. 1 und 2 in Aufbau und Wirkungsweise iiberein, so daB 10 
auf die obige Figurenbeschreibung der Fig. 1 verwiesen 
werden kann. 

[0029] Die Ausfuhrungsform der Fig. 3 unterscheidet sich 
von derjenigen der Fig. 2 lediglich dadurch, daB aus dem 
Eingangssignal A des Blocks 21 " Auslosung durch den Fan- 15 
rer" mittels einer Differenzierstufe 26 die Verstellgeschwin- 
digkeit (Gradient) des Bremspedales 31 gebildet wird. Die- 
ser Gradient wird im Komparator 32 auf Un terse hrei ten ei- 
nes negativen Grenzwertes "GRD 1" gepriift, dessen logi- 
sches Ausgangssignal auf eine "schnelle Bremspedal-Ruck- 20 
nahme" schlieBen laBt und auf den Ausgang B gefuhrt ist 
[0030] Hieraus wird auf einen vom Fahrer beabsichtigten 
Anfahrvorgang geschlossen (schnelles Umsteigen von der 
Bremse auf das Fahrpedal). Bei der vorliegenden Ausfuh- 
rungsform ist eine hinreichend empfindliche Einstellung des 25 
Grenzwertes vorzusehen, um die Funktion "Anfahrassi- 
stent" (Logikzustand 36-s) sicher auszuldsen, noch bevor 
durch Loslassen des Bremspedales 31 der Bremsdruck in 
den an die Druckhalteventile 7a angeschlossenen Radbrem- 
sen vollstandig abgebaut ist 30 
[0031] Im ubrigen kann die Ausruhrungsform der Fig. 3 
genau so arbeiten und aufgebaut sein wie die Ausfuhrungs- 
form der Fig. 1 oder 2. 

[0032] Die Au sfuhrungsform der Fig. 4 unterscheidet sich 
von den Ausfuhrungsformen der Fig. 1 bis 3 dadurch, daB 35 
der Block 21 "Auslosung durch den Fahrer" lediglich aus ei- 
nem vom Fahrer zu betatigenden Taster 27 besteht durch 
den eine logische "1" auf den Ausgang B gelegt wird (manu- 
eller Ausloseimpuls). Der Eingang A ist frei, d. h„ es besteht 
bei dieser Ausfuhrungsform beziiglich der Auslosung der 40 
Funktion "Anfahrassistent" (Logikzustand 36-s) keine Ver- 
bindung zum Bremspedal 31. Die Aktivierung der Funktion 
"Anfahrassistent" ist bei der vorliegenden Ausfuhrungsform 
gleichwohl insofern von einer gleichzeitigen Betatigung des 
Bremspedales 31 abhangig, als daB die Bremsanlage 38 bei 45 
Aktivierung der Funktion "Anfahrassistent" keinen Brems- 
druck aufbaut sondern lediglich einen zuvor aufgebauten 
Bremsdruck halt 

[0033] Im ubrigen kann die Ausfuhrungsform der Fig. 4 in 
der gleichen Weise arbeiten und aufgebaut sein wie die Aus- 50 
fuhrungsform der Fig. 1. 

[0034] Bei der Ausfuhrungsform der Fig. 5 ist fiir das Ge- 
triebe 37 ein von Hand geschaltetes Stufengetriebe mit einer 
durch ein herkommliches Kupplungspedal 28 betati gten An- 
fahrkupplung 12 vorgesehen. Analog zu der Ausfuhrungs- 55 
form der Fig. 1 bzw. 2 bedeuten das Ausgangssignal C 
"Kupplung 12 ist offen" und das Ausgangssignal E "Kupp- 
lung 12 ist ubertragungsfahig". Das Eingangssignal D "An- 
fahrwunsch Fahrer erkannt" wird bei dieser Ausfuhrungs- 
form mangels einer elektronischen Kupplungssteuerung 60 
nicht verwendet Die Kupplung 12 ist allerdings mit einem 
Kupplungswegsensor 12b ausgestatlet, um die Erzeugung 
der Ausgangssignale C und E mit den elektronischen Kom- 
ponenten 14, si, 18 analog der Ausfuhrungsform der Fig. 1 
oder 2 zu ermoglichen, so daB auch eine diesbezugliche Ar- 65 
be its weise erreichbar ist 

[0035] Ein Automatgetriebe mit Drehmomentwandler ist 
in Stellung "D" stets kraftschlussig. Daher besteht fur Auto- 
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maigetriebe im allgemeinen nicht die Notwendigkeit einer 
Koppelung mit der Getriebesteuerung bei Anwendung der 
erfindungsgemaBen Hillholder-Funktion (Anfahrassistent), 
abgesehen von der Verarbeitung der Neutralstellung bei der 
Bildung des Auslosesignales (Positionen 22, 23 bei der Aus- 
fuhrungsform der Fig. 2). Denkbar ware allenfalls eine so- 
fortige Deaktivierung der Funktion "Anfahrassistent" bei 
Betatigung des Wahlhebels, was jedoch eine nicht unbe- 
dingt erforderliche Funktionserweiterung darstellt 
[0036] Ein weiterer moglicher An wendungsfall konnte fiir 
ein Automatgetriebe mit automatischer Lastfreischaltung 
(in Fahrstellung im Stand) in Betracht zu Ziehen sein. Hier 
konnte wahlweise eine Synchronisation der Aufhebung der 
Lastfreischaltung und der Deaktivierung der Funktion "An- 
fahrassistent" iiber die elektronischen Komponenten 18, 18a 
analog der Ausfuhrungsform der Fig. 2 eingefuhrt werden. 
[0037] Die beschriebenen Ausfuhrungsformen gehen von 
einer Bremsanlage 38 mit nicht notwendigerweise dauerfe- 
sten Druckhalteventilen 7a aus. Die Erfindung in der Funk- 
tion "Anfahrassistent" ist gleichwohl auch mit dauerfesten 
Druckhalteventilen 7a (Zeitkonstante Tl kann im Zeitglied 
8 beliebig hoch bedatet werden) oder einer Bremsdruck- 
Einheit kombinierbar, die aktiv Bremsdruck aufbau t 
[0038] Weiterhin besteht die Moglichkeit, im Falle nicht 
dauerfester,Druckhalteventiie 7a an alien vier Radern (heu- 
tiger Stand der Technik bei ESP) immer nur ein Paar gleich- 
zeitig zu betatigen (z B. nur vom oder nur hint en), die bei- 
den Paare jedoch wechselweise oder mit anderer geeigneter 
Umschaltlogik anzusprechen, um so die moghche Gesamt- 
Einschaltzeit der Ventile zu verdoppeln. 
[0039] Bei diesen aufgefuhrten Anwendungsmoglichkei- 
ten kann die Q-findung in der Funktion "Anfahrassistent" im 
Prinzip unverandert beibehalten werden. 
[0040] Die als vorteilhaft angesehene Ruckmeldung 20 
des Aktiv-Zustandes der Funktion "Anfahrassistent" an den 
Fahrer kann nicht nur einer Anzeigelampe im Cockpit son- 
dern alternativ oder auch zusatzlich der Motorsteuerung 
ubermittelt werden mit der besonders vorteilhaften Wir- 
kung, daB uber eine Erhohung der Solldrehzahl (oder der 
Drosselklappenstellung oder des Momentes) nicht nur eine 
fur den Fahrer spurbare Ruckmeldung uber den Motor er- 
zeugt sondern zugleich der anschlieBende Anfahrvorgang 
unterstiitzt wird. 

Patentanspriiche 

1. Bremsdruck-Steuerungseinrichtung einer Bremsan- 
lage eines StraBenfahrzeuges mit selbsttatiger Steue- 
rung einer Hauptkupplung und/oder eines Getriebes 
zum Zwecke der Aufrechterhaltung eines Fahrzustan- 
des fur die Dauer verkehrsbedingter Stillstandsphasen 
durch die Einsteuerung von Bremsdruck in mindestens 
eine Radbremse des StraBenfahrzeuges, bei der unter 
Verarbeitung nach Plausibilitatskriterien von Sensor- 
Ausgangssignalen einer Sensor-Anordnung nach ei- 
nem durch Einsteuerung eines fur einen sicheren Still- 
stand des StraBenfahrzeuges hinreichenden Brems- 
druckes in die fur die Stillstandsbremsung ausgenutzte 
Radbremse erreichten Stilstand des StraBenfahrzeuges 
eine willkiirliche Fortsetzung der Stillstandsbremsung 
durch Aufrechterhaltung des hierbei unabhangig von 
einer Einwirkung durch den Fahrer gehaltenen Brems- 
druckes ermoglicht und bei Wiederaumahme des Fahr- 
betriebes, die durch wenigstens ein Sensor-Ausgangs- 
signal, z. B. das Ausgangssignal eines Fahrpedal- Stel- 
lungsgebers, erfaBbar ist ein selbsttatiges Losen der 
zuvor fiir die Stillstandsbremsung genutzten Rad- 
bremse durch Abschalten des Bremsdruckes vorgese- 
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hen ist und bei der die willkiirliche Fortsetzung der 
Stills tandsbremsung nur dann aktivierbar ist, wenn der 
Fahrer eine als einen diesbezuglichen Fahrerwunsch 
erkennbare, durch die Sensor-Anordnung erfaBbare 
Betatigungsakti vital entfaltet, und bei der nach durch 5 
eine Stills tandsbremsung erreichtem Stillstand des 
StraBenfahrzeuges eine in ihrer Dauer vorbestimmte 
Zeitspanne auslosbar ist und wahrend dieser Zeit- 
spanne ein Wechsel zwischen zwei Zustanden der 
Steuerungseinrichtung durch Einwirkung des Fahrcrs 10 
erreichbar ist, wobei in dem einen Zustand der Steue- 
rungseinrichtung ausschlieBlich ein von der Einwir- 
kung durch den Fahrer abhangiger Bremsdruck ein- 
stellbar ist und die Steuerungseinrichtung in ihrem an- 
deren Zustand zwangslaufig einen von der Einwirkung 15 
durch den Fahrer unabhangigen Bremsdruck aufrecht 
erhalt, dadurch gekennzeichnet, daB die Zeitspanne 
(Tl) durch die als Fahrerwunsch erkannte Betatigungs- 
aktivitat (<Xb > <Xt) ausgelost wird und der durch den 
Fahrer wahrend der Zeitspanne (Tl ) erreichbare Wech- 20 
sel den Zustand (36-s) fur die Aufrechterhaltung des 
von der Einwirkung durch den Fahrer unabhangigen 
Bremsdruckes durch den Zustand (36- r) fur die Einstel- 
lung eines von der Einwirkung durch den Fahrer ab- 
hangigen Bremsdruckes ersetzt, und daB die Stcuc- 25 
rungseinrichtung am Ende der Zeitspanne (Tl) 
zwangslaufig in ihren Zustand (36-r) flir die Einstel- 
lung eines von der Einwirkung durch den Fahrer ab- 
hangigen Bremsdruckes gebracht wird. 
2. Steuerungseinrichtung nach Patentanspruch 1, da- 30 
durch gekennzeichnet, daB der wahrend der Zeitspanne 
(Tl) durch den Fahrer erreichbare Wechsel in den Zu- 
stand (36-r) fiir die Einstellung eines von der Einwir- 
kung durch den Faher abhangigen Bremsdruckes aus- 
schlieBlich dann ermoglicht ist, wenn durch die Sensor- 35 
Anordnung (12b, 18a) eiri signifikanter Wert der Dreh- 
momentiibertragungsfahigkeit eines einen Antriebs- 
motor mit dem der fiir die Stills tandsbremsung ausge- 
nutzten Radbremse zugehorigen Fahrzeugrad verbin- 
denden Antriebsstranges erkannt ist. 40 
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